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“La nave che viene giudicata buona non è quella 
dipinta con colori preziosi, o dal rostro argen-
tato o dorato, né è quella con la divinità protet-
trice scolpita in avorio, o carica di tesori o di 
altre ricchezze regali, ma è la nave ben stabile 
e robusta, con giunture saldamente connesse 
ad impedire ogni penetrazione dell’acqua, tanto 
solida da resistere agli assalti del mare, docile 
al timone, veloce e non succube dei venti”
di Luca Mauro
Seneca aveva definito nella maniera più ido-
nea il concetto di nave, di robustezza, di cura 
del dettaglio. Per Seneca il materiale con cui 
si costruiva la nave era il legno, dallo scafo, 
alle sovrastrutture, alle alberature, agli ar-
redi, al rostro. Per secoli è stato il padrone 
incontrastato della cantieristica navale. Negli 
ultimi due secoli, precisamente dalla metà del 
‘800 ad oggi, l’utilizzo del legno ha avuto un 
declino nel settore marittimo a causa di una 
evoluzione generale della cantieristica sia per 
quanto riguarda le metodologie di costruzio-
ne che per i materiali impiegati. Prendendo in 
considerazione il naviglio maggiore, che es-
so sia mercantile, militare o per il trasporto 
passeggeri, il processo tecnologico e la nuova 
esigenza di maggiori spazi utili a bordo delle 
navi ha condizionato i classici schemi di pro-
duzione, portando la grande cantieristica a 
sostituire il legno con l’acciaio, vero attuale 
protagonista nel settore dell’industria nava-
le mondiale. Per quanto concerne il naviglio 
minore, specialmente nel settore della pesca 
e della nautica da diporto invece, il legno ha 
continuato ad avere una importanza rilevan-
te in tutto il processo produttivo, essendo il 
protagonista in ogni componente di una bar-
ca. Negli ultimi decenni però il suo impiego 
è sempre più limitato ad applicazioni di inte-
rior ed exterior design, come per esempio 
rivestire in teak il ponte di coperta di una 
barca o arredarne gli interni.
In particolare, i materiali che sono andati 
ad affiancare il legno in questa fetta di mer-
cato quasi sostituendolo definitivamente 
sono principalmente due, i compositi e le 
leghe leggere. Questa conversione tecnolo-
gica è dovuta a nuove esigenze da parte del 
diportista che, guardando sia alla passione 
per la navigazione che al proprio portafo-
gli, ha iniziato a valutare il giusto compro-
messo tra le due facce dell’essere amanti 
del mare. Alla ricerca di questo equilibrio 
tra spesa e resa da parte dell’armatore, è 
possibile individuare in un quadro generale, 
i percorsi che hanno intrapreso i cantie-
ri navali per affrontare le nuove frontiere 
del diporto nautico, che in linea di massi-
ma si possono raggruppare in: downsizing 
costruttivo, abbattimento dei costi di ge-
stione e manutenzione, miglioramento del 
comportamento marino dell’imbarcazione 
Nella foto, la USS Independence 
(LCS_2) in fase di costruzione, unità 
militare veloce americana realizzata 
interamente in lega di alluminio.
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Un materiale in continua evoluzione
sia come prestazioni che come tenuta al mare. Entrando nello specifico, tra i compositi è la 
vetroresina (resina + fibra di vetro) il materiale più utilizzato, seguita poi dalla fibra di carbonio 
e da compositi speciali. Per le leghe leggere invece il discorso è più articolato. Esse possono 
presentarsi in più forme, tutte idonee a seconda dell’impiego alle quali sono destinate. Il de-
nominatore comune di queste leghe è che hanno come componente principale l’alluminio 
unito al magnesio e ad altri metalli quali il silicio, il rame, il manganese, etc.
Le leghe di alluminio hanno iniziato a prendere piede nel diporto negli ultimi sessant’anni, 
nonostante le prime applicazioni risalgano alla fine dell’’800.
È il 1893 ed in Francia viene varato il “Vendenesse”, il primo scafo per lo yachting completa-
mente in alluminio ideato e progettato dall’ingegner Godinet. 
Come spesso accade, le prime applicazioni presentavano difetti evidenti di scarsa robustezza e poca 
resistenza alla corrosione dovuta al fatto che si tendeva a creare leghe di alluminio poco atte a resi-
sterne. Vi era ancora bisogno di approfondire bene le caratteristiche tecniche di tali materiali. Un forte 
sviluppo nell’utilizzo dell’alluminio avviene sotto il secondo conflitto mondiale quando si iniziano a 
produrre leghe più resistenti alla corrosione e soprattutto che garantiscono una maggiore leggerezza 
alle unità navali veloci. Il loro impiego era soprattutto indirizzato ai ponti ed alle sovrastrutture delle 
imbarcazioni militari. Lo scafo ancora veniva considerato fondamentale costruirlo in acciaio per la sua 
resistenza agli urti. Arriviamo agli anni ’60, periodo in cui l’alluminio inizia a presentarsi anche alla platea 
dei diportisti come degno antagonista del legno e della vetroresina anche su imbarcazioni di piccola 
taglia.  Iniziano anche i primi esperimenti di unità ibride per la nautica da diporto, dove emergono 
i primi scafi in vetroresina con sovrastrutture in lega di alluminio per imbarcazioni medio-piccole e 
scafi in acciaio con sovrastrutture in lega di alluminio per grandi unità. È una strada perseguita da 
molti armatori che tendono sempre più ad ottimizzare sia le prestazione delle proprie imbarcazioni 
che i costi di gestione. È lo stesso motivo per il quale, frequentemente, le leghe di alluminio vengono 
utilizzate nel settore del “refit and repair”. 
Ma prima di addentrarci nel dettaglio tecnico delle leghe di alluminio, ricordiamo brevemen-
te che cos’è il refitting. Partendo 
dal presupposto che una barca, 
qualunque essa sia, depone in sé 
un valore oggettivo ed affettivo 
da parte del proprio armatore 
che ne esalta le qualità anche 
quando le condizioni di salute 
del natante non sono eccellenti.
Non si può quindi definire con 
superficialità quella che per il 
proprietario della barca può es-
sere una espressione artistica, 
una rivisitazione personalizzata 
della propria creatura.  Si può 
a ragion veduta ritenere però 
che ogni imbarcazione dismes-
sa, o che è protesa a chiudere 
il proprio ciclo di vita, dispone 
di potenzialità non ancora del 
tutto sfruttate. In questo conte-
sto il  refitting è un modo per 
reinventare qualcosa a proprio 
piacimento, che esso sia un par-
ticolare o tutta l’imbarcazione, il 
tutto per far fronte alle proprie 
esigenze personali. È possibile 
cioè riammodernare una parte 
di essa come la tuga, il ponte di 
coperta o semplicemente l’arre-118
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do interno, ma anche aggiornare 
la tecnologia di bordo affinché 
venga migliorata la sicurezza in 
mare ottimizzando i sistemi di 
comunicazione e di trasmissio-
ne dati piuttosto che sostituire 
il sistema velico. Come tutto ciò 
che orbita attorno al settore 
della nautica da diporto, anche 
il refitting deve sottostare alla 
legge dell’efficienza in termini di 
convenienza tecnico-economica.
Un buon compromesso è quel-
lo di ottenere una valorizzazio-
ne della propria unità al fine di 
poterne godere ancora a lungo 
senza perdere un effettivo valore 
di mercato. Questo ovviamente 
si ottiene effettuando uno studio 
di fattibilità dei lavori e dei costi 
in maniera rigorosa o almeno 
il più verosimile possibile. Ma 
quanto può essere oggettiva una 
valutazione economica quando 
in ballo ci sono le cose a noi più 
care? Presto detto, molto poco. 
Riportando l’attenzione sui nuo-
vi materiali da costruzione, dal 
punto di vista tecnico, quali sono 
i motivi che hanno determinato 
la diffusione delle leghe di alluminio in campo nautico? Per dare una risposta bisogna appro-
fondire le caratteristiche fisico-meccaniche di tale materiale.
Per prima cosa, le leghe di alluminio hanno un basso peso specifico (2,7 daN/dm3), circa un 
terzo di quello dell’acciaio, motivo per il quale vengono adottate per la costruzione di imbar-
cazioni ad alte prestazioni che richiedono un peso contenuto.
Intrinsecamente sono leghe isotrope ed omogenee con una buona resistenza meccani-
ca alla rottura simile a quella dell’acciaio (1600-7000 daN/cm2) ma con rigidezza inferiore 
(E=700000 daN/cm2), ovvero un terzo di quella dell’acciaio.
Sotto il punto di vista costruttivo esse sono saldabili, possono essere chiodate ed incollate, 
hanno proprietà amagnetiche, sono facilmente lavorabili ed hanno una buona conduttività 
termica ed elettrica. Le leghe di alluminio possono quindi essere considerate un ottimo mate-
riale da costruzione, soprattutto laddove vi è una necessità di legare ad una buona resistenza 
meccanica con un basso peso strutturale.
Nel settore navale, tali leghe oggi  sono sicuramente preferibili al legno mentre, rispetto all’ac-
ciaio vi è bisogno di analizzare alcuni vantaggi e svantaggi.
Tra i vantaggi emergono:
o Basso peso specifico e quindi abbattimento del peso della barca;
o Ottima resistenza alla corrosione chimica ma non a quella galvanica;
o Buona saldabilità;
o Lavorabilità a caldo e a freddo;
o Completa amagneticità.
Mentre tra gli svantaggi si possono annoverare:
o È un materiale suscettibile alla saldatura, può perdere anche il 50% delle proprietà mecca-
niche alla rottura ed allo snervamento;
o È più elastico dell’acciaio, quindi a parità di sollecitazioni si deforma tre volte tanto;
o Ha una buona resistenza a fatica ma nettamente inferiore all’acciaio;
o Bassa temperatura di fusione (600°C), più pericolosa in caso di incendio a bordo;
o Elevato costo della materia prima, circa sei volte superiore all’acciaio;
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Un materiale in continua evoluzione
o Elevato costo di lavorazione, sia per la richiesta di personale specializzato che di attrezza-
ture dedicate.
Pro e contro ovviamente limitano l’uso delle leghe di alluminio a quei casi dove si richiede 
quindi una riduzione dei pesi o dove la resistenza meccanica non è la prerogativa principale. 
Ecco che lo troviamo su piccole imbarcazioni a vela da regata, su motoryacht one-off dove è 
una valida alternativa alla vetroresina, su catamarani ed aliscafi, ma anche nelle sovrastrutture 
delle imbarcazioni militari per migliorarne la stabilità in navigazione.
Le più note miscele utilizzate in campo nautico e navale che possiamo trovare in una lega di 
alluminio sono quelle riportate nella tabella n.1
La famiglia delle Serie 5000, ovvero leghe di Alluminio-Magnesio (commercialmente Paraluman), 
è la più comunemente adottata dai costruttori navali. Il Magnesio conferisce proprietà parti-
colari di resistenza alla corrosione chimica, oltre a buona resistenza a caldo ed ottime doti di 
duttilità e lavorabilità. In genere non richiede trattamento termico di invecchiamento e presenta 
una buona saldabilità per fusione. Il Magnesio mostra una buona solubilità nell’alluminio (secon-
da solo allo zinco) e, per questo, leghe con concentrazioni minori del 7% non mostrano una 
Figura 2
Diagramma di Hooke 
tipico per una lega 
di alluminio.
Il punto A determina 
il “carico al limite 
di proporzionalità” Flp, 
carico oltre il quale 
cessa la proporzionalità 
tra il carico applicato 
e l’allungamento 
del provino, ovvero 
dopo quel carico 
il provino non 
recupererà più le sue 
dimensioni originali.
Al punto C si raggiunge 
il “carico di snervamento” 
Feh, situazione in cui il 
provino subisce un forte 
allungamento senza 
una grossa variazione 
del carico agente. 
Di li a poco avverrà la 
rottura del materiale.
Figura 2
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apprezzabile precipitazione (tuttavia se sono presenti altri elementi questa percentuale diminu-
isce), ma è possibile comunque ottenere un discreto effetto indurente tramite la lavorazione a 
freddo, visto che il magnesio permette di conservare un’ottima duttilità; infatti si tratta di leghe 
da incrudimento le cui caratteristiche meccaniche possono essere aumentate mediante lamina-
zione a freddo, mentre non si possono aumentare mediante trattamento termico; le caratteri-
stiche meccaniche sono in generale inferiori a quelle delle leghe della Serie 2000 spesso usate 
su elementi che richiedono una forte resistenza come i cerchi degli autoveicoli o le sospensioni. 
[figura 2] La lega più utilizzata in campo marittimo è la Al-Mg 5083 (Alluminio-Magnesio) la 
quale si compone come nella figura qua sotto. Le leghe di alluminio non necessiterebbero della 
verniciatura per quello che concerne l’opera morta dell’imbarcazione poiché il metallo non ver-
niciato, a contatto con l’aria, va a creare un duro strato protettivo che si deposita proprio sopra 
l’alluminio proteggendolo dalla corrosione chimica. Parliamo dell’ossido di alluminio. Per esigen-
ze puramente estetiche ovviamente l’armatore tenderà sempre a verniciare la propria creatura 
facendo sparire il colore naturale dell’alluminio. [figura 3] Per quanto riguarda l’opera viva invece, 
la verniciatura viene effettuata puramente a scopo protettivo con del prodotto antivegetativo, 
per evitare il formarsi di denti di cani o alghe che possono non solo rallentare l’imbarcazione, ma 
anche appesantirla notevolmente. Sempre sull’opera viva vengono solitamente applicati degli 
anodi sacrificali di zinco che hanno il compito di evitare la corrosione galvanica. A tal proposito, 
bisogna precisare che le leghe leggere, in particolare le Al-Mg soffrono particolarmente la cor-
rosione galvanica. Questo tipo di corrosione avviene in ambiente umido in presenza appunto di 
correnti galvaniche che vanno a consumare il metallo meno nobile a contatto con un metallo 
più nobile. È il caso dell’alluminio quando è a contatto con elementi come la trasmissione o la 
timoneria che solitamente sono in acciaio (metallo nobile). In questo caso sul fondo dello scafo 
vengono applicati degli anodi sacrificali di zinco proprio per evitare il corrodersi della lega di 
alluminio (metallo meno nobile). [figura 4]
Le principali cause di corrosione galvanica posso essere:
o la superficie dell’anodo non è grande abbastanza rispetto a quella del catodo;
o vi è una diversa salinità dell’acqua di mare a contatto con lo scafo;
o concentrazioni di tensione in presenza di umidità. Caso che accade di frequente tra le 
giunzioni chiodate, se non preventivamente trattate con primer protettivi, ove il ricambio di 
ossigeno è praticamente impossibile. Ovviamente, se si effettuano delle ispezioni periodiche 
specifiche, è possibile individuare le zone colpite da corrosione e, ripulendole dal cosiddetto 
“fiore bianco” si può non pregiudicare in modo determinante la resistenza strutturale.
Per ciò che riguarda la corrosione chimica, rispetto all’alluminio, l’acciaio tende ad arrugginire 
velocemente a contatto con l’acqua salata, richiedendo una protezione adeguata sia all’inter-
no che all’esterno dello scafo.
Internamente, per mezzo di vernici epossidiche si va ad evitare che eventuali rigagnoli d’acqua 
o una alta concentrazione di umidità filtri e si depositi sull’acciaio; esternamente solitamente 
invece si usa fare una sabbiatura del metallo affinché possa poi essere praticato un trattamen-
to di zinco ed alluminio che isolerebbe l’acciaio dall’acqua. Facile immaginare che solo questo 
Figura 3
Varo di una barca 
a vela in lega di 
alluminio. Si può 
notare come l’opera morta 
non è verniciata poiché la lega 
non risente della corrosione chimica.
Figura 4 (sotto)
Esempio di anodo 
sacrificale in zinco 





il metallo meno nobile 
si farà carico delle 
correnti galvaniche 
consumandosi, 
lasciando intatta la 
struttura in alluminio 
dell’imbarcazione.
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Un materiale in continua evoluzione
tipo di trattamento laborioso spes-
so può arrivare a coprire i costi di 
una diretta costruzione in alluminio. 
Per ciò che concerne la saldabilità, 
come già accennato in preceden-
za, l’alluminio riscontra dei proble-
mi di perdita di resistenza a causa 
dell’elevata affinità che l’alluminio 
ha con l’ossigeno alle alte tempera-
ture, condizione in cui si ha forma-
zione di alluminia che ha punto di 
fusione tre volte superiore a quello 
dell’alluminio. Pertanto la saldatura 
deve avvenire in ambiente inerte 
in presenza di argon od elio per 
impedire la formazione di ossido. 
I problemi di saldatura sono stati 
completamente risolti grazie ai si-
stemi di saldatura MIG (Metal Inert 
Gas) e TIG (TungstenInert Gas) og-
gi comunemente usati. La saldatura 
MIG è utilizzata per giunzioni strut-
turali [figura 5] poiché permette di 
scaldare meno i pezzi da collegare 
favorendo una maggiore penetra-
zione. La saldatura TIG invece è uti-
lizzata quando si ricerca un grado 
di finitura migliore, laddove vi è ne-
cessità di un cordone di saldatura 
molto sottile. [figura 6]
Ma quando si parla di durata e 
riparabilità, l’alluminio come si 
colloca nel confronto con i suoi 
concorrenti?
Si può affermare senza dubbio 
che esso supera in efficienza ed 
ottimizzazione sia l’acciaio che la 
vetroresina. Sotto il profilo della 
resistenza meccanica, uno scafo di 
alluminio paragonato uno in acciaio di pari contributo strutturale (cioè uno scafo che ha la 
stessa resistenza alle sollecitazioni indotte sia dai carichi statici della nave che da quelli dina-
mici dovuti alla navigazione), presenta una minor tendenza alla deformazione del 30% ed 
un aumento di resistenza alla rottura del 12,5%. Ovviamente è un confronto che non tiene 
conto degli spessori  in gioco, i quali risulterebbero quasi il doppio per l’alluminio rispetto 
all’acciaio, incidendo sugli ingombri interni dell’imbarcazione, cosa fondamentale su imbarca-
zioni di piccola taglia, ma non sul peso totale che risulterà sensibilmente inferiore grazie al 
suo basso peso specifico, pari ad un terzo di quello dell’acciaio. La vetroresina dal canto suo 
non può essere messa a confronto sotto il profilo strutturale essendo di per se un materiale 
anisotropo e fondamentalmente fragile per ciò che concerne la rottura ad impatto. Ecco per-
ché negli ultimi anni stanno sempre più prendendo piede delle imbarcazioni ibride capaci di 
far coesistere l’alluminio sia con l’acciaio che con la vetroresina. In particolare, è il caso delle 
sovrastrutture di molti tipi di navi che vengono costruite in alluminio sia per ridurre il peso 
totale sia per abbassarne il baricentro.
Il problema è quello di legare l’alluminio all’acciaio per mezzo di un giunto in grado di non 
far consumare l’alluminio che, a contatto con l’acciaio funge da anodo in presenza di correnti 
Figura 5
Figura 6
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galvaniche. Fino a non molto tempo fa, la giunzione avveniva per imbullonaggio con inserti in 
gomma isolante che impediva ai due metalli di venire a contatto. Ovviamente i costi risultava-
no alti e l’efficacia strutturale ne risentiva parecchio.
Oggi è oramai un procedura collaudata quella di effettuare il collegamento tra acciaio ed 
alluminio tramite l’utilizzo di profilati bimetallici in cui i due metalli sono saldati per esplosione, 
il che garantisce la resistenza meccanica del metallo più debole impedendo la corrosione 
dell’alluminio. [figura 7]
Tale metodo, studiato negli anni sessanta dalla ditta DuPont, prevede appunto la produzione 
di barre costituite da uno strato di acciaio ed uno di alluminio saldati per esplosione gene-
rando così un giunto bimetallico. Una volta ottenuti tali giunti, è possibile collegarli a strutture 
dello stesso materiale senza la richiesta di attrezzature particolari.
La saldatura per esplosione è un sistema di saldatura allo stato solido ove si sfrutta l’impatto 
ad alta energia/velocità di uno dei due pezzi accelerato tramite detonazione di cariche esplo-
sive. Quest’ultime vengono fatte detonare affinché tale impatto causi un’adesione meccanica 
dovuta ad una deformazione plastica dei metalli in gioco. Tale processo viene indicato come 
“tecnica fredda” intendendo che nessun tipo di sorgente di calore diretta (fiamma, cannello, 
etc) è utilizzata per promuovere la saldatura, ma la dinamica del processo induce comunque 
elevate temperature localizzate sull’interfaccia.
Andiamo a vedere ora come nella pratica vengono impiegati tali giunti, sia nel caso di im-
barcazioni che sono oggetto di refitting con sovrastrutture in alluminio, sia per imbarcazioni 
nuove che nascono con costruzione ibrida. Per quanto riguarda il naviglio maggiore, ove la 
maggior parte degli scafi sono in acciaio, sul ponte di coperta vengono saldate ad arco elettri-
co una serie di listelli d’acciaio in corrispondenza delle paratie della sovrastruttura in alluminio. 
Su questi listelli poi, vengono saldati i giunti bimetallici rivolti con la faccia in acciaio verso le 
mastre effettuando una nuova saldatura ad arco elettrico, lasciando la faccia in alluminio del 
giunto rivolta verso l’alto in modo da poter poi saldare agevolmente la sovrastruttura in lega 
leggera con attrezzatura MIG o TIG.
Questa tecnica, oggi molto collaudata nella carpenteria pesante per grandi im-
barcazioni, è rivisitata invece per la piccola nautica da diporto dove, strutture in 
alluminio vanno a coesistere con elementi in vetroresina o di legno per mezzo di 
incollaggi strutturali con adesivi e sigillanti specifici del settore. Infatti, l’alluminio si 
presta molto bene a operazioni di incollaggio, soprattutto quando non è richiesta 
una elevata  resistenza meccanica e si ha la necessità di realizzare un prodotto a 
basso costo e con tempi ridotti. Si possono trovare applicazioni di questo genere 
anche per elementi come le mastre delle finestrature o degli osteriggi. Spesso 
accade che per migliorare la tenuta meccanica delle strutture assemblate si raf-
forzi l’incollaggio degli elementi utilizzando anche la tecnica dell’imbullonaggio 
strutturale. A seconda se la nostra imbarcazione sia in lega di alluminio, in legno, 
in acciaio o in materiale composito, vi è una forte influenza sulle tecniche di “refit 
and repair” proprio a causa di dinamiche diametralmente opposte di comporta-
mento tra un materiale ed un altro. Ipotizziamo una situazione tipo. Pensiamo per 
un istante di essere in navigazione a bassa velocità con la nostra barca, che essa sia 
a motore o a vela. Involontariamente andiamo ad urtare un corpo semi immerso 
che galleggia a pel d’acqua, probabilmente un bidone o un tronco d’albero. Se 
l’urto non è stato troppo forte, una volta accertata repentinamente l’integrità dello scafo e 
l’assenza di falle, vi è  solamente bisogno di rientrare in porto e far riparare il danno. 
Se ora la nostra unità è in lega di alluminio, con l’ausilio di un martello e tanto olio di gomito è 
possibile riparare facilmente il danno causato dalla collisione. Probabilmente l’effetto dell’urto 
avrà provocato una semplice deformazione del fasciame o, nei casi più gravosi, una deforma-
zione delle strutture ad esso connesse. In quest’ultimo caso a volte può essere necessario 
tagliare la parte danneggiata nell’intorno della zona circoscritta e saldare il nuovo corso di 
fasciame ed i componenti interessati. [figura 8] Ma nel caso il nostro natante fosse di vetrore-
sina invece, in una situazione analoga, se non si rientrasse velocemente in porto, vi sarebbe il 
rischio di innescare il fenomeno dell’osmosi che, se non preso in tempo potrebbe addirittura 
significare smembrare interi corsi di fasciami per ripristinare l’integrità strutturale, senza avere 
la piena certezza della risoluzione definitiva del problema.
Inoltre, sul fronte della sicurezza a bordo, bisogna dire che una imbarcazione in vetroresina è 
tendenzialmente ad alto tasso di infiammabilità essendo costituita da resine a base di petrolio 
che possono facilmente bruciare. Spesso si utilizzano vernici ignifughe in quelle zone ad alto 
rischio come l’apparato motore al fine di inibire le fiamme e circoscriverle in un determinato 
Nella pagina 
a sinistra in alto, 
Figura 5 Come si 
presentano le struttu-
re interne di una 
imbarcazione 
in alluminio. Esse sono 
saldate a tratti con 
attrezzatura MIG 
sul fasciame esterno 
per non incidere 
troppo sul decadimento 
delle caratteristiche 
meccaniche.
Nella pagina a sinistra 
in basso, Figura 6 
Evidenti sono 
le saldature con 
attrezzatura TIG tra 
le varie patches che 
compongono il fascia-
me. Notare come
il taglio lamiera non 
segua una legge ben 
definita ma sia 
determinato a seconda 
della zona interessata.
Sopra, Figura 7
Esempio di giunto 
bimetallico ottenuto 
per saldatura ad 
esplosione tra una lega 
di alluminio (sopra) 
e l’acciaio (sotto). 
Questo tipo di giunto 
è molto utilizzato 
per collegare 
strutture in acciaio 
come gli scafi delle 
navi a sovrastrutture 
in lega di alluminio.
Figura 7
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Un materiale in continua evoluzione
ambiente, ma è netta la differenza che vi è con l’alluminio che di per se fonde ad  oltre 600° C
La manutenzione, il valore di mercato, gli standard qualitativi. Qual è il materiale che garantisce 
un miglior investimento rispetto a tutto il ciclo di vita di una imbarcazione?
Indubbio è che una unità in vetroresina costi nuova decisamente meno rispetto ad una in 
alluminio, senza però tener conto dell’ammortamento dello stampo. Ma va detto che il suo 
valore di mercato decade molto sin dalle prime miglia di navigazione. Ed  il motivo è presto 
detto. La vetroresina è un materiale non riciclabile, pertanto un bene che non ha un valore 
intrinseco, ma solamente oggettivo. L’alluminio invece è un materiale completamente ricicla-
bile, come si usa molto dire oggi, un materiale green, il che si traduce in un valore stazionario 
dell’imbarcazione per molti anni anche dopo il suo varo. A favore dell’alluminio inoltre gioca la 
qualità del materiale che deve rispondere a rigidi standard di conformità, nonché tutte le ope-
razioni di produzione dell’alluminio devono essere certificate ISO, garantendo così un valore 
tecnico ben determinato. Inoltre la manutenzione ordinaria, ma anche quella straordinaria 
come la riparazione di falle o il ripristino di zone strutturali, prevede interventi decisamente 
meno invasivi sull’alluminio, il che si traduce in un netto risparmio di costi di cantiere e quindi 
di gestione della barca. Detto questo, le imbarcazioni in alluminio offrono vantaggi significativi 
rispetto alla concorrenza riguardo al peso, la resistenza, la durata nel tempo, la manutenzione 
che richiedono e il valore sul mercato dell’usato. Si tratta quindi di un materiale polivalente in 
ambito nautico e navale, da prendere seriamente in considerazione sia per quanto riguarda 
la costruzione ex-novo di una imbarcazione, sia per le operazioni di refit, indipendentemente 
dal materiale con il quale andrà ad interfacciarsi e dalla grandezza dell’imbarcazione.
Ad oggi inoltre è il materiale che può avere ancora una fase di sviluppo tecnologico impor-
tante, una evoluzione che potrà portare un domani a scoprire nuove frontiere nell’applicazio-
ne delle leghe di alluminio.
Figura 8
Ecco come vengono lavorati 
i cordoni di saldatura che 
uniscono le varie patches 
che compongono il fasciame 
esterno, al fine di ottenere 
una finitura superficiale 
ottimale.
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